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INTRODUCTION. - 


Depuis long-temps les besoins du commerce réclamaient 
un pont à Jarnac. Cette ville, située entre celles d’Àn- 
goulème et de Cognac, se trouve avoir, avec la der- 
nière principalement, ainsi qu’avec toute la Saintonge, 
des relations importantes. Bâtie entièrement sur la rive 
droite de la Charente, elle ne pouvait communiquer 
avec les territoires qui fournissent presque toutes les 
eaux-de-vie qu’elle envoie dans l’intérieur de la France 
et à l’étranger qu’au moyen d’un bac dont le passage, 
toujours plus ou moins dangereux suivant les saisons, 
était interrompu dans le)S fortes crues d’eau. Jarnac est 
en outre placé sur la route de Clermont à Saintes, por- 
tion de la route de Lyon à Rochcfort et à La Rochelle, 
l’une des plus grandes et des plus importantes qui tra- 
versent le royaume de l’est à l’ouest 

L’administration avait fait quelques tentatives pour 
construire un pont en pierre à Jarnac; mais à quelque 
bon marché que se trouvassent les principaux maté- 
riaux, les dépenses présumables de ce pont, plus que 
doublées par ceiles qu’entraînait la disposition exigée 
des abords, n’eussent pu être couvertes par le produit 
dù péage, quelle qu’en eût été la durée; et le projet 
de M. l’ingénieur en chef du département, mis deux 
fois en adjudication , n’a pas trouvé de soumissionnaire. 
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Dans ces conjonctures, mais alors que le projet de 
M. l’ingénieur on chef u’avaife été mis qu’une pre- 
mière fois en adjudication, je fis part à M. le direc- 
teur général des ponts et chaussées de l’intention où 
j’étais de construire en cet endroit un pont suspendu à 
des faisceaux de fil de fer, moyennant la concession du 
péage pendant un certain nombre d’années, et suivant 
un tarif qui serait déterminé. M. Bocquey n’accueillit 
pas d’abord ma proposition : il voulut tenter une se- 
conde fois la chance de l’adjudication du pont en pierre. 
Pendant ce temps-là je me rendis à Annonay, chez mes 
dignes amis les frères Seguin , dont l’aîné revenait d’An- 
gleterre, où il avait appliqué à l’étude de la construc- 
tion des ponts suspendus les hautes connaissances qu’il 
possède dans les sciences physiques et mathématiques, 
et qui font de lui un des' hommes les plus distinguée 
de notre époque. Nous fîmes ensemble, et, pour parler 
avec plus d’exactitude, je devrais dire il fit le projet 
d’un pont suspendu pour être construit à Jarnac. Ce 
pont devait avoir 84 mètres de longueur, et 9”, 20 de 
largeur. Il aurait été soutenu par trois rangs de six 
grandes chaînes chacun , deux latéraux et un au mi- 
lieu de la travée, qui devait être elle-même partagée 
en deux petits trottoirs de-o m , 6 o au pied dos gardes-corps, 
deux voies de voiture de a ™, 26 chacune, et un trottoir 
au milieu pour les ; piétons, de 5 m ,6o. Ce grand trottoir 
était séparé en deux parties par les cordes verticales 
qui s’abaissaient des six grands câbles du milieu. Les 
petits trottoirs latéraux étaient destiné» aux conducteurs 
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des voitures. L’amarrage des grands câbles, derrière 
les arcs de triomphe qui leur servaient de support, 
offrait une disposition particulière que je ne crois 
pas nécessaire de décrire ici; une ligure, que je joins 
à cette Notice, en donne suffisamment l’idée {PL /"). 

Ce projet ne put pas servir. M. Becquey exigea que 
le pont suspendu s’accordât, par ses dimensions, avec 
les dispositions déjà arrêtées par le conseil général des 
ponts et chaussées pour les abords : il fallut en faire 
un autre. Plus confiant on moi-même , privé de la 
présence de M. Segnin je tâchai de mettre à profit 
ce. que j’avais appris auprès de lui , et je rédigeai un 
nouveau projet, que je remis à M. le directeur général. 
Au lieu de trois rangs de chaînes, je n’en mis que deux ; 
au lieu d’arrêter les chaînes d’amarrage dans le sens 
direct de leur effort, je les fis passer sur une courbe de 
a°‘,ao de rayon, et descendre dans un puits au fond 
duquel elles étaient retenues par un massif de maçon- 
nerie. Il se forma alors une décomposition de forces ; 
je considérai la traction des chaînes vers les pilastres, 
et leur résistance au fond des puits, comme deux côtés 
d’un parallélogramme ; et, dans le sens donné par la dia- 
gonale, que, d’après les règles de la statique, je croyais 
alors être la résultante de ces deux forces, j’opposai un 
mur de contrefort courbe, fondé sur des pilots inclinés. 
Par ses dimensions j mon projet d’ailleurs se raccordait 
avec celui des abords; il n’avait plus que 70” de lon- 
gueur, et 7 m ,75 entre les gardes-corps. 

Je remis ce nouveau projet à M- le directeur général 
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des ponts et chaussées, qui, avant d’en autoriser l’exé- 
cution , nomma , pour l’examiner , une commission 
composée de MM. Roussigné , Bérigny , et Navier , 
rapporteur. 

Ces messieurs critiquèrent, et avec raison , quelques 
dispositions particulières de peu d’importance, mais 
ils exigèrent plus particulièrement que le fil de fer 
employé ne fut exposé qu’à un effort de i 5 kil. par mil- 
limètre carré de section transversale, au lieu de a 5 kil. 
MM. les membres du conseil général des ponts et 
chaussées, auxquels le projet fut ensuite soumis, don- 
nèrent l’avis suivant : 

« Les massifs courbes de maçonnerie entre les puits 
« d’amarre et les culces du pont, ainsi que le pilotis 
« incliné sur lequel ils reposent, seront supprimés, et 
« le massif de maçonnerie sera augmenté, principalc- 
« ment dans le sens de la hauteur.dë manière à sup- 
« pléer à la diminution de résistance qu’on opère par 
« cette suppression. » 

Le projet fut enfin mis en adjudication publique 
avec la condition de se conformer aux changemens 
indiqués par la commission et par le conseil général 
des ponts et chaussées, et le 4 janvier 1826, M. Hyr- 
voix, banquier à Paris, et moi, nous nous rendîmes 
adjudicataires. 

Avant de commencer des travaux nouveaux pour 
moi, n’ayant point encore été en Angleterre examiner 
les constructions de ce genre, et n’ayant vu de ponts 
suspendus que ceux qui avaient été gravés, et celui 


Digitized by Google 


(5) 

dont j’avais dessiné les plans, je voulus au moins vi- 
siter celui que MM. Seguin venaient de construire sur 
le Rhône, entre Tain et Tournon. Ce monument me 
surprit par la hardiesse de son execution ; je trouvai 
qu’il y avait de la témérité à avoir soumis des massifs 
de maçonnerie de i5 mètres de hauteur sur 7 m ,5o de 
base à une traction aussi considérable que celle que 
devait leur faire éprouver la travée du pont avec sa 
surcharge. L’expérience faite par MM, les ingénieurs 
du département de l’Ardèche, et trois années d’usage, 
ont prouvé que MM. Seguin ne s’étaient pas trompés 
dans l’appréciation de la résistance de leur maçonnerie. 
Toutefois, je pense qu’ils ont ôté servis par la bonne 
qualité de leurs matériaux, et surtout par celle de la 
chaux qu’ils ont employée, et j’ai tout lieu de croire 
qu’il serait peu prudent de se fier à une pareille ré- 
sistance dans toutes les localités. Une seule chos^^lans 
ce beau travail me parut susceptible de critiqu^rnon 
pas sous le rapport de la solidité, mais sous celui de 
l’effet peu agréable à l’oeil que produisent les grands 
câbles qui, de grandeurs diverses, ont par conséquent 
des fléchés differentes, et qui , disposés sur un même 
plan au moment de leur départ des piliers qui les sou- 
tiennent, se trouvent, dans leur milieu-, placés les uns 
au-dessous des autres. J’ai cherché, comme on le verra 
bientôt, à éviter cet inconvénient au pont de Jarnac, si 
toutefois l’on peut appeler inconvénient une disposition 
dont le seul tort est de paraître peu gracieuse. Du reste, 
le pont de T ournon est un très beau monument; c’est le 


. («) 

premier de ce genre qui ait été construit dans lé royaume, 
et il fait honneur au talent tic MM. Seguin. 

me rendis de Tournon à Jarnac; et, le t5 mai 
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DETAILS 

• : J l 1 i i *1/ ’tl ■,! oli, ■>,. i.r ’• •; ■ V ! 

DE LA CONSTRUCTION DU PONT SUSPENDU 

- ■ . i • i> : ! : ; i i ; !• ■. ’ : • •. . . 

,A .. • ’ - ;■ i. EN FIL DÉ FER, ' «.• L .• 

VU I .»!<!:' ■:!*: • 

EXiCOTÉ SUR LA C0AR.ENÏE, A JARNAC. 



PROPORTIONS RESPECTIVES DES ELEMENS DD PONT. CON- 

I ' 

MITONS GENERALES DE SON EQUILIBRE. 

J e ne me propose pas de donner ici un traite des ponts 
suspendus; c’est une tâche bien au-dessous. de laquelle je 
me trouverais sans doute ; et d'ailleurs je ne crois pas qu’il 
reste beaucoup à faire après les ouvrages qu’ont publiés 
M. Navier, M. Seguin aîné, le colonel Dufour et M. Lë- 
moyne. Le Mémoire sur les ponts suspendus publié par 
M. Navier, est un traité complet sur la matière. Les 
propriétés des élémens de ce genre de construction y sont 
soumises à un examen rigoureux, à une analyse exacte, et 
presque toujours à des formules d’une précision admirable. 

J’ai voulu seulement décrire les moyens et les procédés 
employés pour la construction du pôntde Jarnac; mais je 

dois auparavant faire connaître quelles sont les j importions 

'm St (■*•■■■■ ... , r i.. .. 
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respectives des élémens dupont, et les conditions générales 
de son équilibre. 

La longueur et la largeur de la travée étant données, 
ainsi ({ue la surcharge par laquelle le pont doit être éprouvé , 
il a fallu , avant tout, calculer le poids des matériaux , c est- 
à-dire des bois et des fers dont cette travée serait formée, 
trouver ensuite ce que la tension des chaînes ajouterait à ce 
poids, afin de proportionner la dimension des câbles et la 
masse de la maçonnerie h l’effort auquel ces cables et cette 
maçonnerie doivent résister. 

§• I"- , , ; 

Bois. 

La travée devait avoir 70 mètres de longueur d une cu- 
lée à l’autre, ou, pour mieux dire , du nu de T un des deux 
pilastres au nu du pilastre en face, sur la i'iv» opposée. Le 
plancher devait reposer sur 48 poutres transversales, espa- 
cées à 1 métro 4 a cent - demilieu en milieu. Ces poutres, 
suspendues par leurs extrémités , devaient consequemment 
avoir un équarrissage proportionné tant a leur propre lon- 
gueur qu’au poids qu’elles devaient supporter. Les tables 
publiées par Buffon , et que l’on retrouve dans plusieurs 
traités de construction, donnaient tous les élémens neces- 
saires pour arriver à une appréciation exacte de la dimen- 
sion de ces traversé : elles devaient avoir 8” ,55 de lon- 
gueur, o”,53 de hauteur, et o“,20 de largeur; elles cubaient 

ensemble / • • 43 “ 5 o 

Ces traverses ne pouvant être , à cause de 
leur hauteur, d’un seul morceau, ont été for- 
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D’autre part 43 “ 5 u 

niées de deux pièces réunies par des crémail- 
lères de 20 cent, de largeur sur o m ,io de 
hauteur, et cubent ensemble (PI. VIII ) . . 

Ces traverses sont revêtues d’un premier 
plancher en madriers de chêne. Ce plancher 
a 70” de longueur, 5 m ,55 de largeur, et est 
formé de madriers de o**, 12 d’épaisseur, qui 

Cubent ensembre. 

* Quatre cours de longuerines lient les tra- 
verses, et soutiennent le plancher des trot- 
toirs. Elles ont ensemble 280“ de longueur , 
o m ,i 5 de hauteur, et o m ,20 de largeur, et 

cubent.. -. . . . 14 

Le plancher des trottoirs est fait de ma- 
driers de chêne de o m ,o6 d’épaisseur j il a 
70 mètres de longueur, i“,xo de largeur, ce 
qui , pour les deux trottoirs , donne un cube d» 

Les deux lisses supérieures des gardes- 
corps ou mains courantes ont ensemble 
i4<> mètres de longueur, o m ,i8 de hauteur , et 
10 cent, de largeur, et cubent ensemble. . . 

Les croix de saint André des gardes-corps, 
au nombre de 98 , ont ensemble une lon- 
gueur de 294 mètres 10 cent, de hauteur, sur 
o m ,o8 de largeur, et cubent. 2 35 


8 90 


52 


Cube total du bois de chêne employé 
dans la travée 122“ 3o 


r 

V 


Digitized by Google 


( 10 ) 

D'autre part. ..... 1 22™ 3 o 
Un mètre cube de chêne pèse. . ... . . g 3 o kil. 


Poids total du bois de chêne 113,739 kil. 


Le plancher de peuplier 'qui , sur la voie des voitures, 
recouvre les madriers de chêne, a 70 mètres de longueur, 
5 m j 55 de largeur, et o m ,o6 d’épaisseur; il cube a 3 m 3 t 


Un mètre cube de peuplier pèse 4 °° kil. 

Poids total du bois de peuplier 9,324 kil. 

S n. . 5 


• > 

Fer forgé. 

• i 1 - 

Les pièces de bois qui forment les traverses sont réunies 
par six étriers qui pèsent chacun i 5 kil. Ils sont au nombre 
et pèsent ensemble. .......... 4*^20 kil. 

Les étriers qui lient les longuerines aux tra- 
verses sont au nombre de 96 , et pèsent ensemble 864 


Les boulons qui lient la main courante des 
gardes-corps aux longuerines et aux traverses , 

pèsent ensemble 1 ,44° 

Les consoles qui soutiennent les gardes-corps, 
et s'appuient sur les traverses, sont au nombre 
de 3 a , et pèsent ensemble. *56 

. • Poids total du fer forgé 6,880 kil. 
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- >.• ' -> y • - \ • 

■ c • - v ?* ; .--ife - ■ - J _.. • •„. ^ 

"•;v • tnr “ 

• ' •• •> Fer filé , fonte. • I (| 

jl* ' ' v * - * 4 Iflt’A I «*..«> ^ * % '-V: !' /i.' • ^ j *' ’/**• 

• • ’ Poids présumable des grands câbles. . . . i3,45o kil. -s . \\. 

. y i Poids présumable des cordes verticales. . . 4 » 35 o ( f .? . ; .*J : ' 

; Vota. Il conricnt, pour calcnler eiacicmcDt la tension, d'»p- .'•**- . S 

* , précier d’avance le poids du système de ÿdspcnsion , c’est ce - *V ' * **- 

"*» , . . ^ • . * 
que l’on peut faire à quelques centaines de kilogrammes près; 

mais il faut tâcher d ètre toujours plutôt au-dessus du poids vrai tiÊ x • *• 'i 

qu'aiwlessous. ^ ^ ^ •>, ./ • 

, 73 grandes demi-poulies, pesant ensemble. 216 ...’ifv'-. -*'• 

^ 93 petites demi-poulies, pesant ensemble. . i44 c, _/ A *.'.’, 

■ . . «i ■ » „ • •’î-" "] 

Po^s total du système de suspension. . . . 17,160 kil. ’ ; • ’ . ^ , I 

Poids des clous, vernis, goudron, peinture. 1,139 kil, v ,V*' \* i 

Récapitulation. :1 * ' 1 - 

, , . ■*' ^ 

Bois de ebéne. . . . v . ». **.* *t>w ><3,739 kil. . ' ‘ V ; *• 

. Bois de peuplier g, 3^4 ' ’ - 

Fer forgé 6,880 .;>V \'f ' -• 

\ Fer tiré et fonte. .......... . . 17,160 V,' ■ • 4 -'<\ \ 

Cloas, vernis , goudron , peinture. ... . . 1,129 ••.'*. ■’ ■' ; 

fjf ' fik À’ ^ 

. ' ^ Poids total de la travée. ........... 148, a 3 a kil. . •" »! ^ ’ 

La surcharge à raison de 200 kil. par mètre •' * 4 P^| 

carré de superficie du plancher, devait être de 106,768 kil. .-..î’.-ij 

Poids total à supporter par le système de . * r f. \.i 

• * s “ sp “ sio,, •* >55,000 ni. ■$ 

' m 3 . v aF. . ’-kV' J 

*ï • " * \ _ • F. ( * • 0 ™ " •'«! 

' * • ... ' ■ ' " 

• • • ...- î* .* -■ 

• . *v . •* -, W ■ .» .. — - .. . 

.• # +,■::< " 

V . “ ' *'..•• . ‘ • • * » . - * 

M . t * . • *• • • r - *.» . • • 

*» • * ^1, - <» 

• * • - 'V 

; J ' . . ' : •; ■ .- .v ... à 


Ce système de suspension devait être composé de douze 
grands câbles de fil de fer n° 18 de o ra ,oo 3 de diamètre, 
et 7™” ,0686 de section transversale. Ces câbles devaient 
être attachés à des supports ou pilastres placés à 70 mètres 
l’un de l’autre, et décrire une courbe parabolique ayant 
six mètres de flèche , ce qui , d’après la formule 19 du 
Mémoire de M. Navier, 2“ partie, 

^ pJL v-TTTJr (0, 

aonnait une tension de 393,125 kil., qui exigeait que les 
câbles eussent à raison de i 5 kil. par millimètre carré 
de section transversale , une section de 26,208 milli- 
mètres, et fussent par conséquent au nombre de 3 j 723.' 
On en a mis seulement 3 , 600, pour obtenir un nombre 
rond, et avoir 3 oo brins par câble, ce qui, au lieu de 
i 5 kil. de résistance par milliinètre^rarré, donne x 5 kil. 44. 

Je m’arrêterai ici un instant sur cette formule par la- 
quelle M. Navier a trouvé le moyen d’indiquer quelle 
était la tension d’un câble étant donnés sa corde, sa flèche 
et son poids. Cette formule est d’une exactitude que l’on 
peut appeler rigoureuse. J’ai fait faire, pour la vérifier, des 


expériences que j’ai suivies et constatées avec le plus grand 


S eLco 

soin. Je crois devoir en dotfrler ici les résultats comparés 

. ... . . *>■ Æ>-- » 




\ 1 ) Étant demi-poids du plancher 

demi-longueur de la corde #v ... . 

flèche. . . 




h. 

/ 


On divise le demi-poids du plancher «lu pont par le double de la flèche de la 
courbe des chaînes, et l’on multiplie 1*. quotient par la racine carree du carre 
de la demi-corde , auquel on a ajoute quatre fois le carré de la flèche. 
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avec les résultats obtenus par la formule ; et la différence 

* I; ^ * 7 

• , t entre les unes et les autres est, comme on va le voir, très 

•*’ ^ ^ peu sensible. j 
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POIDS 

«îu 

PL A TIC U ER. 

CORDE 

de 

. LA COURBE- 

FLÈCHE 

de 

LA COURBÉ 

TENSION 
luiyant 
LA rORXULR. 

TENSION 

d’.pré» 

LtrRliur.!«nf.. 

atii. 

>4 mètres. 


1 4 kil. 56 

^ i Ikil. 5o 
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>4 

« 1 20 

i2. 33 

1 2 5o 

8 

>4 

I 4<> 

io 77 

1 1 M 

8 

•4 

1 6b 

9 6 a 

IO » 
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Cette différence si légère n’a sans doute pour cause que 
l’imperfection des îustrumens dont on s’est servi. 

M. le baron Charles Dupin, dans son cours nbrnial de 
géométrie et mécanique des arts et métiers, après avoir 
rappelé qu’il avait démontré , dans un ouvrage précédem- 
ment publié, que la courbe formée par les grands câbles 
était une parabole , propose d’apprécier la tension en 
construisant un parallélogramme sur les tangentes' Aï, 
BT, de la courbe A 31 B , réunies en un point T qui 
se trouve, par {a construction, à une distance de l’ori- 
gine de la courbe égale à sa flèche IM. Cette diago- 
nale est coupée en O, en deux parties égales, par l’autre 
diagonale a b . On aura alors : le poids de la chaîne est à la 
tension éprouvée en par cette chaîne, comme MT est 


'*■; <- r/;..* 
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à «T ; puis, au moyen de la diagonale ab parallèle à la corde 
AT, on a MT : aT :: alT : AT :: 4 IM : AT :: 8IM 
: a A T. Planche IX, fig. fa. 

M. Seguin se sert d’un calcul analogue pour arriver à 
la connaissance de la tension; il multiplie la longueur de 
la flèche par 8 , et la compare à la longueur de la corde. 

, Après avoir trouvé quelle section doivent avoir les grands 

câbles, fl en même temps de combien de fils ils doivent 
être composés, il me restait à chercher la section des 
cordes verticales, et ceci ne présentait aucune difficulté : r 
chaque paire de cordes verticales supporte une traverse, et 
par conséquent le poids imposé à cette paire de cordes est 
égal à celui du plancher divisé par le nombre de traverses. 
Mais il serait peu prudent de ne leur donner que la section 
nécessaire pour que chaque millimètre carré résistât à une 
i traction de i 5 kii. Ces cordes sont plus immédiatement 
rxposéés que les grands câbles aux secousses imprimées au 
ptancbm par les fortes charges qui passent sur le pont : 
l’essieu d’une grosse voiture, d’une diligence, peut se bri- - . 
ser, et le choc, qui serait très violent, se reproduirait 
instantanément sur la corde verticale qui supporte la tra- 
verse près de laquelle l’accident aurait lieu. Ces consi- 
dérations m’ont déterminé à leur donner, à Jaruac, une 
section de t i4o millimètres; elles sont composées chacune 
de 80 brins de fil de fer. .* 
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Nous avons vu que la tension des grands câbles du pont 
de Jamac était égale à 393,ia5 kil. Il fallait, pour lui 
faire équilibre, que ces grands câbles fussent, en arrière 
des pilastres ou supports, retenus par un poids dé matière 
quelconque égale à 393, ia 5 kil. Il était naturel d’employé 
pour cela de la maçonnerie. La pierre de taille de Saint- 
Même, très belle carrière située à une lieue de Jamac, 
dont on s’est servi pour les travaux du pont, est assez 
légère, et ne pèse que i960 kil. le mètre cube. Il eût peut- 
etre été suffisant de nen employer qu’un poids égal à celui 
de la tension , parce qu’une grande partie de cette tension 
était décomposée, tant sur les pilastres ou supports, que 
sur la courbe sur laquelle sâppliquent les câbles avant de 
descendre au Tond des puits où ils sont arrêtés. Mais 
comme il est impossible de compter sur une liaison bien* 
intime des parties d’une maçonnerie, surtout quand elle est 
fraîchement faite, je n’ai pas hésité à porter son poids à 
5 i 4 ,o 8 o kil., et den employer par conséquent 272 mètres 
cubes de chaque côté. w 
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SECONDE PARTIE. 

DÉTAILS DE LA CONSTRUCTION. 


. " S- I. 

Fondation des culées, des murs de contrefort et des puits 
d’amarre. 


La disposition du rocher calcaire qui s’étend sous le lit 
de la Charente, et à une très grande distance sous chacune . 
de ses rives, ne me ‘permit pas d’adopter pour toutes les 
maçonneries le même système de fondation. Du côté de la 
rive gauche, la culée, les murs dë“côntrefort et les puits 
d’amarre sont fondés sur pilotis ; du côté de la rive droite, 
qui est celui de la ville de Jarnac , la culée seulement est 
élevée sur pilotis. Les murs de contrefort et les puits 
d’amarre sont fondés sur un grillage convenablement dis- 
posé , et s’appuyant presque par tous ses points sur le ro- 
cher, que l’on a même creusé dans quelques endroits. 

I^es culées sont fondées chacune sur 78 pilots disposés 
• sur six rangs , y compris celui de l’encrèchement. Ces 
pilots prennent moyennement 3 m ,3o de fiche; ils sont en 
chêne, ont o m ,a5 à o*,3o de diamètre, et sont à i m ,ao dè 
milieu en milieu. On les a récepés au moyen d’une scie 
fort ingénieuse et fort simple , que M. François , que j’avais 
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chargé de l’inspection de mes travaux , et dont j’aurai plu- 
sieurs fois occasion de parler avec éloges, a composée de 
quelques systèmes de scies à réceper adoptés jusqu’à pré- 
sent, et qui a, sur tous ces systèmes, l’avantage d’être ex- 
trêmement simple dans sa structure, très facile et très 
rapide dans ses mouvemens ( Planche IP). Pour donner une 
idée des avantages de cet instrument, il suffira de dire que 
cinq hommes coupaient en deux minutes et demie, et 
bien rarement en plus de quatre minutes, une tête de pilot 
de o m ,3o de diamètre, que deux hommes à terre mettaient 
vingt ou vingt-cinq minutes à scier. M. l’ingénieur en chef 
de la Charente a fait l’acquisition de cette scie, pour être 
employée aux travaux hydrauliques du département. 

Les pilots, récepés avec la plus grande précision à o“,55 
au-dessous de l’étiage, ont été coiffés de longuerines et de 
traversines de 9 ™ , 2 5 sur o**,3cr d’équarrissage , de manière 
à former un grillage dont les intervalles n’étaient que de 
o m ,qo : on a coulé .dans ces intervalles de la menue maçon- 
nerie de moellons baignée dans le mortier de sable et de 
la meilleure chaux que l’on a pu se procurer. Les pilots 
destinés à former l’encrèchement, et disposés en avant et 
aux deux côtés de la culée , ont été moisés à o m ,3o au- 
dessous de l’éliage ; et entre les moises, on a battu des 
pales-planches en chêne de o m ,io d’épaisseur, et o m ,3o à 
o“,33 de largeur; elles prenaient moyennement 3 mètres 
* de fiche. 

Les pilots des murs de contrefort du côté de la rive 
gauche sont disposés sur deux rangs, à un mètre de milieu 
en milieu; ils sont au nombre de 18 , et tiennent un espace 
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de i 3 ", 36 o sur i*, 3 o. On les a récepés, coiffés et garnis de 
menue maçonnerie , comme ceux des culées. 

Les pilots sous les puits d'amarre , du même côté , sont 
sur trois rangs, à o m ,95 de milieu en milieu, et occupent 
un espace de 8 m ,6o sur 2“, 20. On lésa aussi récepés, coiffés 
et garnis comme ceüx des culées. ( Planches III et IV.) 

9 ■ , t|« J* j*!" • * lî”, J|Mj • .• 

§ II 

Maçonnerie des culées. 

Après la pose des grillages , et lorsque la menue maçon- 
nerie qui en remplit les vides a été élevée jusqu a l’aflleure- 
ment des bois, on a posé la première assise des culées. 
L’appareil de cette première assise a été disposé de ma- 
nière que chacune des pierres qui la composait portât en 
même temps sur quatre traverses dQ grillage ( Planche V). 
C«w culées , pour que le plancher du pont fût convena- 
blement exhaussé, devaient avoir 6“,io de hauteur au- 
dessus de l’étiage, et 6“ ,65 au-dessus du grillage de la fon- 
dation. Elles ont à leur partie supérieure to m , 5 7 delongueur, 
sur 3 “, 8 o de largeur, et à leur base, 1 a”, 27 de longueur, sur 
5“,5o de largeur, ce qui leur donne en avant, en arrière et 
sur les côtés un empâtement de o, 85 , qui est le septième 
environ de leur hauteur {PI. VP)- Cet empâtement ou 
talus ne commence qu’après les deux premières assises. Ces 
culées sont formées de treize assises, compris le cordon. 
On n’a mis, comme de raison, de pierre de taille que sur 
les paremens extérieurs; l’intérieur a été garni de moellons. 
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Elles contiennent chacune 1 14 mètres cubes de pierre de 
taille , et 209 mètres de moellon. 

§. III. 

Maçonnerie des puits d’amarre. 

Les puits d’amarre ont 1 i m ,35 de hauteur totale, a“, 3 o 
de largeur moyenne , et 5 m , 5 o de longueur aussi moyenne. 
Les pierres de la première assise portent, comme dans les 
culées, sur quatre traverses. Du côté de la rive gauche, on 
a été obligé de fonder les deux ptiits d’amarre au milieu 
même d’un bras de rivière, que l’on a comblé ensuite 
en faisant les tcrrassemens des abords. Pour éviter la 
construction si dispendieuse et si chanceuse d’un batar- 
deau , on a descendu les trois premières assises au moyen 
d un large plateau de chêne , suspendu par ses quatre angles 
à des cordes roulées autour d’un treuil. Le plateau avait été 
place de manière a ce qu’au -bout de sa course, il posât 
exactement sur le grillage, qui avait été primitivement 
établi sur les pilots à une hauteur convenable, au-dessous 
de l’étiage. On établit d’abord sur le plateau une première 
assise ; on la descendit, au moyeu des treuils, k une profon- 
deur telle qu’elle surpassât assez la surface de l’eau pour 
qu’on pût la couvrir d’une seconde assise; on fit la même 
opération pour la seconde, pour la troisième, et les eaux 
de la Charente se trouvant alors assez basses, le plateau, 
après la troisième assise , posa sur le grillage. Comme il ne 
s’est manifesté aucun mouvement dans cette partie de la 
maçonnerie , on a tout lieu de croire que ce moyen simple 
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et peu dispendieux a rempli parfaitement le but qu’on se 
proposait. 

Les puits d’amarre se composent de quatre parois qui 
laissent entre* elles un vide d’un mètre. Au fond est une 
forte pierre cubant 2 m , 20 , percée dans son milieu , sur sa 
longueur, par une fente de i mètre sur o m ,io. Celte pierre 
est fixée par de forts étriers en fer au grillage sur lequel 
repose toute la maçonnerie du puits d'amarre, qui est de 
i36 mètres cubes; en sorte quelle ne pourrait être déplacée 
de bas en haut sans soulever ces i36 mètres cubes de ma- 
çonnerie, dont une grande partie, comme on peut le voir 
P anche Vil , repose sur cette pierre elle-même. On verra 
plus bas les motifs de toutes ces précautions. 

A la hauteur de 6 m ,5o au-dessus de l’étiage , et sur la 
paroi antérieure de chaque puits d’amarre , commence une 
courbe ayant un arc de 68" et a ™, 20 de rayon , formée 
de deux blocs de pierre de o m ,8o cubes chacune. Ces pierres 
se lient par l’appareil, comme on peut le voir PL VII, 
au mur de contrefurt- qui t» obliquement aboutir au pied 
des culées. Ce mur a 2“, 20 au-dessus de la ligne que forme 
la diagonale du parallélogramme , dont un des côtés serait 
le câble de fil de fer allant des pilastres au milieu de l’arc 
de la courbe, et l’autre de ce point au point d'attache, ligne 
qui était, suivant la statique , la résultante de l’effort et de 
la résistance. Les assises de ce mur de contrefort se lient 
par l’appareil aux assises du puits d’amarre, et contribuent 
à sa solidité. Les puits d’amarre sont revêtus extérieurement 
par une maçonnerie de pierre de taille d’un bel appareil, 
ornée d’une corniche par-dessus laquelle est un acrotère de 
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o m ,5o de hauteur, d’où sortent, dans la paroi anterieure, 
les six câbles de fil de fer qui vont passer par-dessus les pi- 
lastres, en faisant avec l’horizon un angle de 23°. Ces mas- 
sifs de maçonnerie forment un socle ou piédestal , et sont 
fort bien disposés pour recevoir une statue ou quelque su- 
jet allégorique. La paroi postérieure de ces puits est ouverte 
d’une porte au moyen de laquelle op descend très aisément 
dans le puits, an fond duquel deux hommes peuvent se 
tenir et agir sans peine. 

La distance entre les puits d’amarre et le derrière des 
culées est de i 2 m ,ao. 

§. IV. 

Pilastres. . 

Les pilastres sont destinés à soutenir les grands câbles 
qui , sortant des puits d’amarre où ils sont arrêtés, forment 
le système de suspension du pont. Deux pilastres s’élèvent 
sur chaque culée à une hauteur de q m ,3o ; ils ont , jusqu'au- 
dessus du socle, 3 m ,Ô7 de longueur prise dans le sens per- 
pendiculaire à la rivière, et 2 m , 4 a de largeur parallèle à la 
rivière. Ils forment ensuite sur chaque face une retraite de 
o m , 2 1 , et sont couronnés par une corniche au-dessus de la- 
quelle sont posées deux assises. La dernière est légèrement 
taillée en pans inclinés ou en pointe de diamant, et reçoit 
le support en fonte dont il sera parlé ci-après. Ces pilastres, 
entièrement en pierre de taille, cubent' chacun 57 ™, 5o. 
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Je ne discuterai point ici la question de savoir s’il est plus 
convenable d’employer, du fer forgé ou du fil de fer pour 
la construction des ponts suspendus •, je crois que le fil de 
fer est de beaucoup préférable , et je me fonde sur ce. que , 
i°. le fer forgé de forte dimension ne peut jamais , quelque 
précaution que l’on prenne, être assez bien soudé pour que 
l’on puisse compter sur une ténacité constante dans toute 
la quantité employée. Il est vrai que l’on peut soumettre à 
des épreuves les fers que l’on a réunis par la soudure ; mais 
on sait que ces épreuves sont souvent fort difficiles , et de- 
viennent fort dispendieuses , parce qu’une grande quantité 
des fers essayés ne les supporte pas; 

x°._Le fil de fer offrant, à section égale, une résistance 
trois ou quatre "fois -p ins co n sid é rabl e que le fer forgé, on 
n’en emploie qu’une quantité bien moindre pour produire 
le même effet -, et dans les ponts suspendus, c’est presque 
toujours un avantage que d’économiser le -poids de la ma- 


tière. 




3°. On sait que si lasurface d’une barre ou d un cylindre 
de fer est entamée par quelque chose que ce soit, la rési- 
stance calculée d’apçès la section de la barre ou du cylindre 
est diminuée d’une quantité- bien plus grande que celle que 
semblerait donner la diminution de la section par l’altéra- 
tion quelle a subie. Cet inconvénient, qui peut avoir les 
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plus fâcheux résultats , n’existe pas pour un faisceau de fil 
de fer. Un ou plusieurs brins peuvent 9e casser ; mais dans 
ce cas, si le faisceau est formé de 3 oo brins, c’est un, deux 
ou quatre trois-centièmes de sa force, qu’il a perdue ; et 
comme on l’emploie toujours pour une résistance quatre 
ou cinq fois moindre que celle qu’il a , cette perte est abso- 
lument indifférente. 

Ces raisons m'ont décidé à donner au fil de fer la pré- 
férence sur le fer forgé. Je dois ajouter que j’ai tout lieu 
de croire que le levage et la mise en place des câbles de 
ril de fer sont bien moins longs, bien moins difficiles, et 
surtout bien moins dispendieux que ceux des chaînes de 
fer forgé. 

Le fil de fer employé au pont de Jarnac provient des 
forges de Lods, près Ornans (Doubs), exploitées par 
MM. Yautherin et Vuilliers, successeurs de la veuve Fleur. 
Il a été fabriqué exprès par ces messieurs, et avec beaucoup 
de soin. Il était en général fort doux, très nerveux, et d’une 
excellente qualité. • 

Un. grand nombre d’expériences faites par MM. Seguin, 
et dont j’ai eu occasion de répéter la majeure partie , leur 
a démontré que le fil de fer le pins convenable aux ponts 
suspendus était celui livré au commerce sous le n° 18, ayant 
o m ,oo 3 de diamètre, et o m , 0070686 de section. Ce fil de fer 
a été expédié de Besançon à Jarnac par terre , en barriques 
qui en contenaient chacune 5 oo kil. 

Avant de le réunir en faisceaux ou câbles, j’ai voulu lui 
faire éprouver une préparation analogue à celle que les 
frères Seguiti lui ont donnée pour le préserver de la rouille. 
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Je l’ai laissé environ une heure dans une chaudière remplie 
d’huile de lin bouillante, bien pure, lithargirée et un 
peu épaissie par l’addition de quelques onces de noir de 
fumée. Les bottes, en sortant de la chaudière, étaient 
accrochées à des piquets de bois lichés dans le mur de 
l’atelier qui me servait de corderie, et ils séchaient par- 
faitement en trois ou quatre jours. 

Je n’entrerai pas dans de grands détails sur la fabrication 
des chaînes, quoique celle partie de la construction des 
ponts suspendus soit une des plus importantes. Cette fabri- 
cation, comme on le conçoit bien, présente assez peu de 
diflicultés. Les principales précautions à prendre consis- 
tent à disposer les points d’arrêt à une distance rigoureu- 
sement semblable à la longueur que l’on veut donner aux 
cables , et à assembler les fds de manière à ce qu’ils soient 
tous également tendus. Quatre hommes, qui portaient uu 
dévidoir sur lequel le fil de fer était pièce en botté, allaient 
et venaient de l’un des points d’arrêt à l’autre. Arrivés à 
l’un de ces points 'd'arrêt , m* homme engageait le fil de 
fer dans la gorge d’une demi-poulie de fonte , sans lui faire 
éprouver de torsion. Le dévidoir allait à l’autre extrémité, 
où se faisait la même opération, et un homme, au milieu, 
veillait à ce que, pour que la tension fût toujours égale, 
les brius de (il de fer ne prissent ni plus ni moins deflèche 
les uns que les autres. Cette flèche , pour une longueur de 
35 m , était seulement de o m ,3o. J’ai pensé depuis que pour 
mieux régulariser encore cette tension , il serait possible 
de recevoir ces fils de fer dans un anneau de fer ouvert 
dans une très petite portion de sa circonférence, et d’un 
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diamètre très peu plus considérable que celui que le fais- 
ceau doit avoir. 

Lorsque les 3oo brins de fil de fer dont les grands câbles 
devaient se composer avaient été ainsi disposés, le câble 
offrait un diamètre de o”, 2 ü à o m ,a5. Pour resserrer provi* 
soirement ce diamètre, on y suspendait, de deux en deux 
mètres, des cubes de pierre, an moyen d’un crochet en fer, 
engagé par un bout dans la pierre , et dont la courbure sai- 
sissait et retenait les fils de fer dans un moindre espace. Ces 
cubes de pierre servaient en même temps à donner aux 
chaînes, sur le métier, la tension qu’elles devaient avoir en 
place. Alors on liait le câble de mètre en mètre avec des fils 
de fer tournés en hélice sur une longueur de o m ,o 8 à o m ,td. 
Les fils de fer qui servaient à ce» ligatures étaient du n° a; 
mais j’ai reconnu plus tard que ce numéro était beaucoup 
trop fin. Pendant le posage un grand nombre de ligatures 
se sont déformées , et dans beaucoup même le fil a cassé. 
Quand les câbles ont été en place, j’ai remplacé une grande 
partie de ce même fil de fer par du fil n“ 7 , et à l’avenir je 
me propose de n’en pas employer d’autre à cet usage. 

Pendant la fabrication du câble , uu homme qui suivait 
ceux qui portaient le dévidoir, recouvrait à mesure le fil 
de fer d’un vernis très gras. Ce vernis était d’abord acheté 
au commerce à raison de a francs 5o centimes le litre; il 
était de la troisième qualité des vernis de copal. Comme 
il y aurait eu des inconvéniens à le ménager, 'et qu’en raison 
de la grande quantité de surface, j’eu aurais employé pour 
une somme très considérable, j’en ai fabriqué un, dans le- 
quel , au lieu de copal, j’employai de la plus belle résine, des 
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landes de Bordeaux ; je le composai de 16 parties d’essence 
de térébenthine , 8 parties d’huile de lin lithargirée , et 
16 parties de résine. Il était fort gras , très siccatif, et va- 
lait au moins , pour l’usage auquel je l’employai , le vernis 
de copal. 

Les douze câbles furent fabriqués pendant l’hiver de 1836 
à 1827 ; seize hommes y ont été constamment employés. 

§. VI. 

Charpente. 

La charpente des ponts suspendus doit nécessairement 
se composer de quatre sortes de pièces différentes : i r . les 
traverses, qui, suspendues par leurs extrémités aux cordes 
verticales , sont placées à des distauces assez rappro- 
chées 5 2°. les longuerines , qui , courant d’un bout à l’autre 
du pont, sont destinées à lier les traverses, à donner de la 
rigidité au plancher, et à soutenir les madriers des trottoirs; 

3 >°. les madriers, qui forment proprement le plancher du 
pont , et sont de diverses épaisseurs, suivant qu’on les des- 
tine à la voie des voitures ou aux trottoirs des piétons ; 

4°. enfin , les bois du parapet ou garde-corps, qui est formé 
d’une lisse supérieure ou main-courante soutenue par des • 

croix de Saint-André. 

ï°. Les traverses. Ces bois, les plus essentiels du pont, 
ceux qui, par leur position , sont le plus exposés à se dé- 
tériorer, sont aussi ceux dont les dimensions ont hesoin 
d’être calculées avec le plus d’exactitude. Suspendus par 
leurs extrémités, ne séchant que très difficilement, à cause 
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de leur position à une petite distance au-dessus de la 
surface des eaux, leur propre poids suffirait déjà pour leur 
faire éprouver une courbure, et les chances de cet incon- 
vénient sont considérablement augmentées tant par le poids 
des autres pièces de bois qu’ils supportent que par celui 
de la surcharge qu’ils doivent éprouver, et dont la plus 
grande partie appuie justement sur leur milieu. Je ne crois 
pas nécessaire d’entrer ici dans aucun détail sur la rigidité 
des bois : de belles expériences ont été faites à ce sujet ; 
leurs résultats sont connus de tout le monde. Pour un pont 
de la largeur de celui de Jarnac , le traverses , pour être 
d'un seul morceau, devaient avoir o m ,44 sur o m ,3i, et 
8 m ,6o de longueur. 11 fallait nécessairement qu’elles fussent 
parfaitement droites, sans aubier ni planches, qu’elles 
eussent toutes les qualités des plus belles pièces de bcris. 11 
était presque impossible de les trouver, et peut-être n’au- 
rais-je pas réuni les quarante-huit morceaux qui m’étaient 
nécessaires en parcourant cinquante lieues carrées de pays. 
Les beaux bois soûl très rares eu France, et l’on sait que, 
principalement dans les départemens voisins des ports ma- 
ritimes du gouvernement, l’administratiou de la marine 
met irrévocablement la main sur les arbres qui ont un 
assez fort équarrissage. Je dus donc renoncer bientôt à faire 
mes traverses d’une seule pièce : j’avais vu comment celles 
destinées au pont des Invalides étaient assemblées de 
deux poutres de sapin réunies par une espèce de cré- 
maillère , et liées par de forts étriers en fer. J’adoptai à 
peu près le même système d’assemblage. La Planche VIII , 
qui représente la coupe transversale sur la travée du pont,, 
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en donne une idée parfaitement exacte. Je pus donner ainsi 
à mes traverses o m ,65 de champ ; )’eus soin de faire prendre 
à la surface supérieure de la première poutre une courbure 
assez légère. J’ai tout lieu de penser que trois pièces de^ 
bois ainsi rénnies ont une force au moins égale a celle 
qu’aurait une seule pièce de la même dimension. Le seul 
inconvénient de l’emploi de ces bois ainsi assemblés, 
c’est la dépense considérable occasionnée par la main- 
d’œuvre et par les étriers en fer : aussi ne doit-on y avoir 
recours que lorsqu’on est obligé de donner aux ponts une 
largeur qui surpasse six mètres. Ces pièces de bois, avant 
d’étre réunies , étaient soigneusement goudronnées sur les 
surfaces qui devaient être en contact : c’est une précaution 
indispensable pour éviter les infiltrations occasionnées par 
la capillarité entre des parties qui ne sont pas 4 absolument 
et immédiatement unies. 

2 °.' T tes longiierines , pareillement en bois de chêne, ont 
o m ,a 5 sur o m ,20 ; les pièces qui les composent n’ont pas 
moins de 5 à G mètres-de longueur, sont assemblées à 
demi-bois , et retenues par des boulons. Elles sont dispo- 
sées sur quatre rangs, deux à i m , r ]’]5 de l’axe du pont , et les 
deux autres à 3 * 587 5. Leur exhaussement de o m ,a5 au- 
dessus des .traverses , et de 0 m ,O 9 au-dessus des madriers 
(pii forment la voie des voitures , permet aux trottoirs 
quelles soutiennent de s’élever de o m ,i5 au-dessus de la 
travée du milieu. 

3°. Sur les traverses , et entre les deux cours de lorigue- 
rines, s’appuient des madriers de chêne qui ont o m ia d’é- 
paisseur ; ils s’étendent dans le sens de la longueur du 
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pont, et sont croises, dans le sens de la largeur, par des 
madriers en bois de peuplier de o“,o6 d’épaisseur. L'effet 
de ce second plancher est de préserver le premier, sur lequel 
il s’appuie , du contact de l'humidité et du déchirement 
occasionné par le passage des voitures t* des animaux. 
Avant d’appliquer le plancher de peuplier, j’ai fait revêtir 
les madriers de chêne d’une bonne couche de goudron. Ce 
second plancher est d’une bien petite dépense; sa répara- 
tion est très peu coûteuse, et il économise l’entretien du 
plancher de chêne, que, par ce moyen, on ne sera peut-être 
jamais obligé de remplacer. 

4 °. La lisse supérieure des gardes-corps ou main-cou- 
rante a o m ,i8 sur o m ,to; elle s’appuie, à chacune de ses 
extrémités , sur les pilastres. Les croix de Saint-André qui 
forment les gardes-corps ont o m ,i° sur o m ,8; elles sont 
entre elles k la même distance que les traverses, c’est-à- 
1 dire à i m ,4a. . 

' §. VII. 

Levage et mise en place des grands Câbles et des Cordes 
verticales. 

• 

m J I ' 

La première pierre du pont de Jarnac avait été posée 
le 5 juillet 1826, et, le i 5 mai suivant, toutes les ma- 
çonneries étaient achevées , bien que , à cause de la mau- 
vaise saison, on eût été forcé d’interrompre les travaux 
pendant environ cinq mois. 

J’avais fait couler quatre plaques en fonte de i“,ao 
de longueur sur o m ,6o de largeur, et o m ,25 de hauteur 
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( Planche IX , fig. a ). Elles étaient percées , dans leur 
épaisseur, de deux trous de o“*4-7 de longueur sur o“,8 de 
largeur. Ces trous étaient destinés à recevoir chacun les 
extrémités de trois càhles. Ces plaques furent placées au * 
fond des puits d’amarre , sous la grosse pierre dont j’ai 
déjà parlé, et de manière à ce que leurs ouvertures coïn- 
cidassent avec celle de la grosse pierre. 

Sur chacun des quatre pilastres, je lis poser des sup- 
ports ou chevalets en fonte composés de deux pièces 
j( Planche IX, fis;. 3 ). Celle inférieure était formée d’une 
large base ayant i“,to de longueur, sur o m ,4o de largeur, 
et o m ,io de hauteur dans son milieu. Sur la face supé- 
rieure et au milieu courait, dans toute sa longuenr, un 
demi-cylindre de o m ,o5 de rayon , et dont la surface était 
assez bien polie. L’autre pièce était une portion de cylindre 
ayant o m ,3a de rayon, et seulement o m ,58 de corde. Les 
deux pans coupés de ce cylindre se réunissaient en une 
rainure qui pouvait recevoir le petit demi-cylindre de la 
pièce inférieure , de manière que la pièce supérieure roulât 
à volonté sur l'autre. Ce chevalet était destiné à recevoir 
les cordes qui passent par-dessus les pilastres; sa mobilité 
avait pour objet d’empêcher que ces pilastres en maçon- 
nerie ne se fatiguassent par nn frottement immédiat, ou 
ne fussent plus ou moins projetés en avant par l’effort que 
le poids du pont pouvait exercer sur eux , effort que la 
résistance des cordes en arrière des pilastres n’aurait pas 
contrebalancé complètement à cause de la décomposition 
de forces qu’aurait opérée le frottement sur une courbe dont 
l’arc n'aurait pu avoir moins de deux mètres de rayon. 
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L’expérience a prouvé que cette précaution n’avait pas été 
inutile. En effet, pendant que l’on plaçait les câbles, la 
pièce supérieure du chevalet avait été couchée en arrière , 
et une cale en bois empêchait son mouvement en avant. 

L’on ôta la cale au moment de placer le tablier : on vit alors 
le cylindre tourner sur son axe à mesure que les matériaux 
de la travée se plaçaient, et il finit par occuper une posi- 
tion verticale qu’il n’a pas quittée , même pendant l’addition 
de la surcharge. 

Les plaques étant placées au fond des puits d’amarre , 
les chevalets étant fixés au haut des pilastres, on procéda 
à la position des grands câbles , qui sont composés de six "* 
pièces ou chaînons (PI. XllI f Jig. a). La première s’étend 
du fond du puits d’amarre jusqu’à quelques centimètres 
en arrière du pilastre. Elle est terminée, à l’extrémité qui 
plonge dans le puits, par une demi-poulic eu fer. Cette extré- 
mité est arrêtée sous la plaque en fonte par une clavette éga- 
lement en fonte qui eotre dans le vide de la demi-poulie 
a). Des hommes places sur le pilastre amenèrent, 
au moyen d’une corde de chanvre et d’un tour ou treuil , 
l'autre extrémité de cette première partie du grand câble. 
Arrivée à la hauteur convenue, elle fut réunie, au moyen 
de clavettes en fonte , à la seconde partie qui s’étend de ce ' * 
point à une distance égale de l’autre côté du pilastre , en 
passant par-dessus le chevalet. A cette seconde partie, ou 
second chaînon du grand câble on avait uni déjà l’une des 
extrémités du troisième, dont l'autre extrémité allait jus- 
qu’au milieu de l’espace entre les pilastres. Une pareille 
opération fut faite sur les trois autres parties symétriques 
-* • ■ : . . ' ™ 
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du grand câble, au puits d'amarre et au pilastre du côté 
opposé, de manière que l’extrémité de chaque grand chaî- 
non se trouvait rapprochée au milieu de l’espace entre les 
pilastres , et prête à être réunie à l’autre chaînon. 

Pour faciliter cette réunion, qui me semblait, et avec 
raison , l’opération la plus difficile de la mise en place du 
système de suspension , j’avais fait dresser sur un très léger 
échafaud , au milieu de la rivière , une plate-forme de deux 
mètres carrés, sur laquelle quatre hommes agissaient avec 
facilité. Au moyen de treuils à peu près semblables à ceux 
qui avaient été placés sur les pilastres , ils rapprochèrent 
les deux extrémités du grand câble; mais il fallait leur 
donner une tension suffisante et les arrêter en attendant 
que l’on passât de l’une à l’autre , dans le vide des demi- 
poulies qui les terminait , les révolutions de fil de fer qui 
devaient les assembler. La difficulté d’agir sur des câbles 
qui avaient très peu de souplesse et tnr poids éuorme , 1 

s’augmentait de la nécessité de les réunir avec la plus 
grande précision. Non seulement ils devaient avoir tous 
une tension égale, mais encore ils devaient être parfaite- 
ment parallèles entre eux. 11 est vrai de dire que , dans 
leur fabrication, on avait apporté la plus grande attention 
à ce qu’ils fussent d’une longueur constante; mais quel- 
ques centimètres de différence dans leur longueur pouvaient 
donner une grande différence entre leurs flèches. On essaya 
d’abord de les attacher avec des cordes en chanvre ; mais 
on s’aperçut bientôt que ce moyeu était impraticable , et 
que jamais on n’arriverait au parallélisme rigoureux qu’il 
fallait observer. Les cordes en chanvre avaient trop d’élas- 
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licite, et l’on n’Ætit pas maître de les serrer exactement au 
point que l’on désirait. L’on était assez embarrassé , et il 
semblait fort difficile de vaincre cet obstacle. M. François 
imagina alors de saisir les deux extrémités du demi-câble au 
moyen de deux mains ou grappes en fer ( Planche XI), 
qui étaient réunies par un barreau taraudé , avec lequel 
on pouvait les rapprocher à volonté et les maintenir à 
la distance nécessaire. Ce procédé fort ingénieux réussit à 
merveille , et pendant que les deux grappes retenaient 
les deux extrémités de chaque demi-câble , un ouvrier 
passait de l’une à l’autre , dans le vide des poulies qui les 
terminait, des révolutions de fil de fer égales en nombre 
aux brins dont les câbles étaient composés. Quand cette 
opération était achevée , on ôtait l’instrument et on l’adap- 
tait à une autre chaîne. On ne fut pas plus de quinze jours 
à mettre en place les douze grands câbles , et on exécuta 
ce travail sans autre échafaudage que celui nécessaire 
pour fixer les treuils au haut des pilastres , et la petite 
plate-forme que l’on avait établie au milieu de la rivière , 
sur la terre d’une portion d’île qui s’y trouvait encore , et 
que l’on a enlevée depuis. Les Planches X et XIII montrent 
les projections verticale et horizontale de la réunion des deux 
demi-grands câbles. 

La mise en place des cordes verticales n’éprouva au- 
cune difficulté : leur distance réciproque sur les grands 
câbles avait été déterminée rigoureusement d’après une ' 
épure du quart de la grandeur naturelle. La longueur 
de chacune avait été, dans leur fabrication , appréciée avec 
la même rigueur d’après la place qu’elle devait occuper, Il 
„ ' 5 
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ne fallut pas plus de hait jours pour les poser, et 1 on y par- 
vint sans aucune espèce d’échafaudage. Quelques hommes, 
marchant sur les grands câbles, y plaçaient les demi-pou- 
lies des cordes verticales , et ces cordes tombaient naturelle- 
ment pour recevoir les extrémités des traverses. 
kaUff'-' j.: hl,i ' ml atanmA «';» • *q tmwri up 

§. VIII. 

Mise en pince de la charpente et du plancher du pont. . 

i» tomUUjfàt* -, 

Pendant que l’on élevait les maçonneries et que l’on 
fabriquait les câbles de til de fer, on s’occupait en même 
temps de l’assemblage des traverses, de longuerines, des 
mains-courantes; on débitait les croix de saint André , et 
l’on s’approvisionnait des madriers de chêne et de peuplier 
qui devaient couvrir la voie des voitures et les trottoirs. 

C’est un des grands avantages des ponts suspendus tien 
pouvoir préparer séparément et à la fois toutes les parties, 
et de pouvoir ensuite les placer en quelque sorte simulta- 
nément : par ce moyen , tt n’est pas de pont suspendu 
qu’avec un peu de prévoyance on ne puisse construire en 
une seule campagne. Le pont de Jarnac a été achevé en 
moins de quatorze mois , pendant cinq desquels les travaux 
ont été totalement suspendus. Il est constant que si , au lieu 
de commencer au milieu de la campagne de 1826, il m avait 
été possible de faire les approvisioimemens dès le mois 
de janvier précédent, et de mettre les ouvriers en chan- 
tier dans les premiers jours d’avril, le pont eût été livré au 
public avant la fin de la même année. 

De tontes les parties du plancher, les traverses étaient 
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la plus difficile à mettre en place. Formées, cogjpio 
on l’a vu page 36, de deux énormes pièces de bois, elles 
cubaient environ un mètre, et pesaient, y compris les cré- 
maillères et les ferrures, près de 1,200 kilogrammes. On 
commença par les distribuer en nombre égal sur chacune 
des deux rives. Je fus quelque temps incertain si je les pla- 
cerais successivement de chacune des ctdées nu milieu, ou 
si j irais , au contraire , du milieu vers chacune des culées. Je 
m’arrêtai à ce dernier parti, parce que je craignis, et je 
crois avec raison , que le poids des trois on quatre premières 
traverses, en tendant le grand câble, n’allongeât trop la 
portidn de' ce câble comprise entre le pilastre et le point 
d’attache delà première corde verticale, et ne laissât cette 
division plus grande que lesautres-, Caries cordes verticales 
étaient placées k 1 mèt. 42 cent, les unes des autres, et cette 
distance tt'ëtalt pas prise sur la Courbe même, mtfa'snr la 
corde à laquelle lé plancher devait être parallèle^ -sàurin 
très légère courbure que je me proposais de lui donner. 
Pour éviter cet inconvénient , je posai d’abord Six traverses 
de chaque eêté dei -milieu. Une chèvre placée au point con- 
venable les erdevait d’abord à la hauteur des coudes vetti- 
iCàlés,' et deux hortimes passaient leurs extrémités dans Te»- 
pèce de boucle formée par ces cordes. On Conçoit bien que 
lorsque dedx traterses furent posées, mais avec Sssex de 
péine, rl devint plus facile de poser les autres, parce qu’on 
établissait top ces deux premières un plancher provisoire, 
au moyen duquel on manœuvrait aisément. Lorsque douze 
traverses furent placées au milieu, leur poids, quoique 
assez considérable, n’avait pas fait prendre à la courbe des 
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grqpds câbles une déformation très sensible. On posa alors 
celles des extrémités; et comme le nombre des charpen- 
tiers n’était pas assez considérable pour que l’on travaillât 
sur deux points à la fois , je fis poser trois traverses d’un 
côté, autant de l’autre, et ainsi successivement jusqu’à ce 
que les quarante-huit fussent en place. Comme les cordes 
verticales étaient bien exactement de la longueur quelles 
devaient avoir, toutes les traverses se trouvèrent respecti- 
vement à leur place. On s’occupa immédiatement de les 
lier au moyen des longuerines, qui furent posées en quatre 
ou cinq jours, et déjà l’ensemble de ces bois avait une rigi- 
dité assez considérable. Bientôt on disposa le premier plan- 
cher des voitures. Les madriers de chénede o m ,i a d’épaisseur 
dont il est formé augmentèrent encore cette rigidité , et elle 
devenailsensiblementplusgrandeà mesurequeles matériaux 
s’accumulaient sur la travée. Lorsque la voie des voitures 
fut entièrement couverte, on posa les parapets. Jusque-là, 
quand quelque masse pesante était mue sur le pont, on 
remarquait des oscillations assez considérables , et elles de- 
venaient de plus en plus fortes lorsque cette masse avait des 
mouvemens réguliers ou à intervalles égaux. Le passage 
d’un cheval au trot, par exemple, ou de cinq ou six 
hommes chargés d’une forte pièce de bois, et allant au pas, 
communiquait à la travée une sorte d'ondulation qui du- 
rait assez de temps. Mais lorsque la lisse ou main-courante 
du parapet, soutenue par les croix de saint André, fut liée 
aux traverses et aux longuerines par des boulons fortement 
serrés, ces oscillations ou ondulations furent à peine sen- 
sibles; et le passage des masses les plus pesantes, des dili— 
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gences, des plus fortes voitures de roulage, n’imprime au- 
jourd’hui à la travée d’autre mouvement qu'une sorte de 
tremblement ou de trépidation semblable à ce qu’on éprouve 
plus ou moins sur le plancher de presque toutes les maisons , 
lorsqu’une lourde voiture passe dans la rue. 

L’on posa ensuite les petits madriers des trottoirs, que 
l’on fixa avec des clous aux longuerines, sur lesquelles ils 
reposent , et l’on finit par placer le plancher de peuplier 
sur les madriers de chêne de la voié des voitures , après 
avoir bien goudronné la surface supérieure de ces derniers. 

$. IX. 

Peintures, goudron. 

J’ai déjà dit que toutes les fois que l’on avait eu l’occa- 
sion de mettre des bois en contact, soit pour les assem- 
bler, comme dans les poutres transversales, soit en les sa- ' 
perposant, comme dans les deux planchers, l’un de chêne 
et l’autre de peuplier, qui forment la voie des voitures, on 
avait toujours eu soin de goudronner les surfaces qui de- 
vaient se toucher : c’est une précaution qu’on ne saurait 
trop prendre, puisque c’est d’elle que dépend la con- 
servation des bois. On a remarqué que les bois des ponts, 
ceux des écluses , et généralement tous ceux exposes au 
contact immédiat de l’air extérieur, périssaient dans un 
espace de dix-huit à vingt ans. Je crois que cela ne vient 
que de ce qu’ils sont fort mal entretenus. J’ai vu des porte? 
d’écluse qui n’avaient pas été repeintes depuis quinze ans 
qu’elles étaient en place, et elles se trouvaient dans un état 
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déplorable. Je suis assuré qu’on les aurait conservées pres- 
que intactes, si Pon avait eu soin de les enduire, tous les 
deux ou trois ans seulement , d’une couche de goudron ou 
de grosse peinture; et j’ai l’espoir de conserver beaucoup 
plus long-temps les bois du pont de Jarnac, si je suis tou- 
jours à portée de les entretenir. Comme une partie de ceux 
que j’ai employés n’avaient été abattus que depuis quelques 
mois, je n’ai fait goudronner, en 1827, que leslisses oumains- 
courantes, et les croix de saint André du parapet. Vers la 
fin de l’été prochain , lorsque la température sera encore 
élevée , et que l’air sera assez sec , je ferai revêtir d’une 
couche de goudron les traverses, les longuerines et la face 
inférieure des madriers de la voie des voitures. J’en ferai 
autant les deux années suivantes, et ensuite tous les quatre 
ans seulement. On ne saurait trop recommander aux ou- 
vriers que l’on charge de ce travail de faire entrer avec 
soin le goudron dans toutes les fentes ou gerçures du bois. 

Quoique les fils de fer eussent été, comme on l’a vu, 
plongés dans l’huile de lin Iftharglrée bouillante; quoique, 
pendant la fabrication des câbles, on les eût encore recou- 
verts d’une couche d’un vernis très gras, cependant, aussi- 
tôt qu’ils furent en place, on aperçut dans beaucoup d’en- 
droits des taches de rouille'. Cela provenait de ce qu’cti 
mettant les câbles en place, ils avalent souvent frotté, soit 
sur des pierres, soit sur d’autres substances qui avaient 
enlevé le vernis. Il est bien vrai que cette rouille ne péné- 
trera jamais dans l’intérieur de la corde; mais il est néces- 
saire d’en préserver l’extérieur. Pour cela, lorsque tout le 
système de suspension fût posé, je fis passer stir toutes les 
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cordes une couche de vernis , par-dessus laquelle on appli- 
qua une couche de peinture faite d'huile de lin lithargirée 
et de blanc de cérusc , dont l’éclat a été adouci par l'additiçn . 
d’une petite quantité de charbon de sarment de vigne. La 
couleur blanche est celle que l’on doit préférer pour les 
peintures du système de suspension. On sait qu’elle a la 
propriété d’absorber moins que les autres le calorique; et 
les fers pei#s en blanc exposés à l’action des rayons du 
soleil, s'échauffant moins que s’ils étaient peints en gros 
vert ou en noir, se dilatent ou s’allongent, par conséquent, 
beaucoup moins. 

$• x - ; -.à ■•!••• . 


Épreuve du pont. 

Le cahier des charges de l’adjudication du pont suspendu 
de Jarnac portait, entre autres conditions, qu’avant d’être 
livré au public, le pont serait éprouvé par une surcharge 
de aoo kilogrammes par mètre carré de la superficie du 
plancher. Cette épreuve eut lieu le 2 septembre dernier. 
M. Navarre, ingénieur en chef du département de la Cha- 
rente; MM. Deval etDuvaux, ingénieurs ordinaires; M. le 
chevalier d’Alès, sous-préfet de l’arrondissement de Co- 
gnac; M. Pinet, maire de la ville de Cognac; M. Desmon- 
tis , maire de Jarnac , et un concours très nombreux d’autres 
fonctionnaires publics et de personnes que la curiosité 
avait attirés, assistèrent à cette opération. J’avais fait dis- 
poser aux deux entrées du pont une quantité assez consi- 
dérable de sable de rivière : on en pesa , avant de copa- 
mencer l’épreuve, un dixième de mètre cube, qui fournit 
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un poids de 160 kil., ce qui donnait 1,600 kil. par mètre 
fcube. La travée , déduction faite de la portion qui portait 
• sur les culées, avait 69 “, 33 de longueur, sur 7“, 70 de lar- 
geur; sa superficie totale était donc de 533 “ , 84 ; et à rai- 
son de 200 kil. par mètre carré , sa surcharge devait être 
de 106,768 kil. (218,114 livres ancien poids). Il fallait, à 
1,600 kil. le mètre cube de sable, 66 m ,j 3 pour former ce 
poids. Pour mieux constater que cette quantité de sable 
serait bien effectivement supportée par le tablier du pont , 
je la fis répartir en un prisme triangulaire ayant 3 mètres 
de base, et o m , 64 i de hauteur. On se mit à charger à 
onze heures, et à trois heures tout le sable était placé. On 
avait commencé par les extrémités, et pendant la charge, 
le plancher éprouvait un abaissement successif, qui , sous le 
poids des 106,768 kil., n’alla qu’à o m ,to. MM. les ingé- 
nieurs s’assurèrent que, pendant cette épreuve, aucune 
partie de la construction n’avait manifesté le moindre 'mou- 
vement. Pas un G 1 de fer ne s’était rompu; on n’avait 
aperçu aucune disjonction dans les maçonneries, aucune 
^ désunion dans l’assemblage des charpentes. Les terrassiers 

qui avaient brouetté le sable se reposèrent pendant environ 
une demi -heure, et à cinq heures du soir toute la charge 
était enlevée. La travée, qui s’était abaissée de o m ,to, était 
/ remontée de o m ,oy, et le lendemain matin, elle avait tout- 

à-fait repris sa première position. Aussitôt qu’on eut ôté 
le sable , un grand concours de spectateurs se porta sur le 
pont, qui, jusqu’à dix ou onze heures du soir, resta con- 
stamment chargé de mille à douze cents personnes. Il fut 
livré le lendemain au public. Peu de jours après , une foire 
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amena à Jarrtftc ane quaatité .considérable do monde , de 
chevaux, de voiture* de toute espèce; le pont fut, pendant 
toute cette journe’e, chargé (fautant de monde qu'il en 
pouvait contenir, et de telle «orte que les chevaux et les 
voilures pouvaient à peine se faire place au milieu de la 
foule. Cette épreuve , non moins redoutable sans doute 
que la première,. puisqu'elle était dun poids équivalent,, 
niais d'un poids mis eu mouvement, n’a produit aucun 
effet; et il est à croire qu’aucune surcharge possible n’al- 
térera la solidité de ce monument. .•>» ,;s \ 

' M% François, pendant la saison où les travaux étaient 
interrompus, a fait un modèle du pont de Jarnac sur nue 
échelle de o^oaS millimètres pour mètre. Ce modèle , 
d’une exécution admirable, a fait partie de l’exposition 
des produits de l’industrie française de 1827. 
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